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1. ÚVOD  
 V relativn krátké historii letectví, se konstruktéi s vtším nebo menším 
úspchem snažili letadlo co nejvíce zdokonalit ve výkonnosti, pevnosti, bezpenosti a 
komfortu. Pohnutky které je k tomu vedli byly velmi rznorodé, od tch romantických - 
létat jako pták, pes praktické – zbohatnout , až po ty zavrženíhodné - niit ze vzduchu 
nepítele. Tím se ale otevela obsáhlá kapitola rzných konstrukcí a koncepcí, které jsou 
výhodné pro to, i ono. Je zejmé, že jakkoliv se zdá letectví rozvinuté jsme teprve na 
zaátku dlouhé cesty. V souastné dob umíme vyrobit letadla vojenská, která dokáží 
lett tikrát vtší rychlostí než zvuk, letadla dopravní, která bez problém pepraví více 
jak ptiset pasažér, nebo letadla která umí kolmo pistát. Pesto poád zstává vývoj 
nového letadla napínavým dobrodružstvím, které zdaleka ne vždy koní úspchem. Ne 
proto že by stroj nelétal, ale pro jeho nízkou úinnost nebo komfort. Proto se v této práci 
ohlídneme nejen do minulosti, ale do souastných koncepcí a i do budoucnosti kam 
letectví smuje. 
ZÁKLADNÍ GEOMETRICKÁ KONCEPCE LETOUNU  
17
2. DLENÍ LETADEL 
Základním kritériem pro dlení letadel je princip letu letadla pekonávání zemské 
pitažlivosti a dále získávání dopedného pohybu. 
Obr.1 Dlení letadel 
2.1 Letadla - Zaízení zpsobilé létat v atmosfée nezávisle na zemském povrchu, nést 
na palub osoby nebo jiný náklad, je schopné bezpeného vzletu a pistání a je alespo
ásten iditelné. 1
2.2. Letadla lehí vzduchu - pekonávají zemskou pitažlivost aerostatickým 
vztlakem a k dopednému pohybu používají proudní vzduchu (balóny) nebo tahu, který 
je dán motorem (vzducholod obr.2). 1
Obr. 2 LZ-129 Hindenburg byla nmecká vzducholo, která byla zniena požárem 6. kvtna 1937 
pi pistávání na letišti Lakehurst v New Jersey (USA). Z 97 osob na palub pi této katastrof
zahynulo 13 pasažér a 22 len posádky, navíc zemel jeden len pozemního personálu (tzn. 
celkem si katastrofa vyžádala 36 život). 
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2.3. Letadla tžší než vzduch 
2.3.1. Bezmotorová letadla - pekonávají zemskou pitažlivost aerodynamickým 
vztlakem, který vzniká na nosných plochách (kídlech) pevn spojených s ostatní 
konstrukcí letadla. Dopedný klouzavý pohyb je zpsoben složkou vlastní tíhy letadla a je 
podmínkou vzniku aerodynamického vztlaku. 1
Obr. 3 Kluzák PW-5 
2.3.2. Motorová letadla (Letouny) - konají dopedný pohyb vlivem tahové síly 
vyvozované motorem. Na nosné ploše (kídle)  pevn spojené s letounem vzniká 
aerodynamický vztlak sloužící k pekonávání zemské gravitace. 1
0br. 3 Hawker Hurricane byl britský jednomístný stíhací letoun sloužící v RAF a v letectvech 
dalších spojeneckých armád bhem druhé svtové války. Hurricany spolu se Spitfiry tvoily 
základ britského stíhacího letectva bhem bitvy o Británii. 
2.3.4. Vrtulníky a vírníky jsou motorová letadla tžší než vzduch s rotujícími 
nosnými plochami (rotor). Aerodynamický vztlak vzniká na rotoru pi jeho otáení.        
U vrtulník (obr.4) je rotor pohánn motorem a dopedný pohyb je zpsoben psobením 
složky aerodynamické síly rotoru. U vírník je opaten vrtulí pohánnou motorem, jejíž 
tahová síla je píinou dopedného pohybu, pi kterém je aerodynamickými silami 
roztáen rotor (dnes se již vírníky nepoužívají). 1
0br. 4 Bell 47 byl první vrtulník certifikovaný dne 8. bezna 1946 pro civilní použití. Do roku 
1974 bylo vyrobeno více než 5600 kus, z toho 1200 kus v licenci v Itálii, 239 kus v Japonsku a 
239 kus ve Velké Británii. 
_____________________ 
1 Ing.MEIAR, M – STANK, M – VRBA, L. Uebnice pilota - Letadla. 1. vyd. Píbram: 2003  614 s. 
ISBN 80-85280-89-2 
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3. DLENÍ LETADEL PODLE KONSTRUKNÍHO 
USPOÁDÁNÍ 
1. Potu nosných ploch 
2. Polohy kídla vzhledem k trupu 
3. Tvaru kídla 
4. Vzeptí kídla 
5. Polohy vodorovných ocasních ploch (VOP) 
6. Uspoádání trupu 
7. Typu pistávacího zaízení 
8. Druhu pohonu 
9. Potu motor
10. Polohy motor
4. DLENÍ LETADEL PODLE POTU NOSNÝCH PLOCH 
• Jednoplošník 
• Dvouplošník 
• Jeden a pl plošník 
• Tí a více plošník 
4.1 Jednoplošník  
Je letadlo s jedním hlavním souborem povrch kídla. Jeho nejvtší výhodou je 
nízký aerodynamický odpor, díky kterému se dosáhne mnohem vyšších rychlostí a doletu 
a napíklad lepší výhled ve smru nahoru u vojenstkých letadel. Jeden z prvních 
jednoplošník sestavil rumunský vynálezce Traian Vuia, a roku 1906 s ním uletl 12 m. 
O dva roky pozdji peletl svým jednoplošníkem Louis Blériot kanál La Manche. Dnes 
je nejrozšíenjším reprezentantem letadel.
Obr. 5 Na obrázku F-22 Raptor – dvoumotorový jednomístný víceúelový bojový letoun – 
je1dnoplošník. Jedno z nejmodernjších letadel souasnosti a plánovaný nástupce F-15 Eagle. 
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4.2 Dvouplošník  
Má dv hlavní nosné plochy, jedno kídlo je umístné na spodní hran trupu, nebo 
pod ní, druhé se nachází nad trupem na speciální vzprové konstrukci a je zpravidla více 
vpedu. Primární dvod vzniku dvojplošník byla bezpenost. Prkopníci a inženýi 
v ranných dobách letectví již sice dokázali dimenzovat kídlo tak, aby odolalo ohybu, ale 
nedokázali bezpen zajistit, aby bylo dostatené tuhé v i kroucení. Dsledkem 
nedostatené krutové tuhosti bylo, že kídlo již pi bžných rychlostech letu podléhalo 
nebezpeným aeroelastickým jevm. Možné rozkmitání kídla (flutter), pípadn jeho s 
rychlostí stupující se zkroucení (divergence) asto vedlo až k destrukci kídla. 
Dvojplošníky však byly koncipovány tak, že ob nosné plochy byly propojeny soustavou 
vzpr a táhel do jediné pevnostní prostorové struktury, u níž dosažení potebné pevnosti a 
tuhosti již nebylo problémem. Toto zvýšení bezpenosti však bylo zaplaceno pronikav
nižšími výkony dvojplošníku, nebo	 výztužné vzpry a táhla významn zvyšovaly 
aerodynamický odpor letounu a tím degradovaly jeho výkony. Dalším nepíjemným 
faktem bylo že dv kídla umístna v malé vzdálenosti pímo nad sebou se vzájemn
negativn ovlivovala. Na druhou stranu ale dvojplošníky, ve srovnání s aerodynamicky 
istjším jednoplošníkem, pi stejném plošném zatížení mly menší rozptí i ostatní 
rozmry. Mly svou hmotu soustednou blíž k tžišti, a tím také významn menší 
momenty setrvanosti okolo všech svých os. Dík této okolnosti dvouplošníky podstatn
pekonávaly jednoplošníky v obratnosti a ve schopnosti rychlých manévr. To je 
dvodem k tomu, že ješt v dnešní dob se obas objeví nov vyvinuté dvojplošníky v 
roli akrobatických speciál. 6
Obr. 6 Na obrázku Antonov An-2 – jednomotorový šestnáctimístný dvouplošník se vzprami a 
rozdílným rozptím nosných ploch. 
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: <http://www.slavetind.cz/stavba/Koncepceletadel.aspx> 
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4.3 Jeden a pl plošník 
Jeden a pl plošníky neboli sesquiplany dnes už vymizely 
zejm docela. Jejich nkdejšímu vzniku pála okolnost, že 
jakkoli  existovaly dvody pro stavbu dvojplošník, úinnost 
nosných ploch dvojplošníku byla menší než úinnost kídla 
jednoplošníku. V tomto smru ml být sesquiplan chápán jako 
kompromis - v koenové ásti je zachována lépe pevnostn
zvládnutelná prostorová struktura dvojplošného systému, 
zatímco u vnjší, mén namáhané ásti kídla je dosaženo 
aerodynamicky istjšího obtékání bez interakce s dolním 
kídlem. 6
0br.7 Breguet 521 Bizerte – byl francouzský hydroplán s koncepcí 
sesquiplane. 
4.4 Trojplošník 
 Má ti hlavní pevné nosné plochy 
kídel podobného rozptí umístnými 
pibližn v ad nad sebou. Obvykle bývá 
nejspodnjší kídlo umístno ve stejné rovin
jako spodní ást trupu, stední kídlo v rovin
horní ásti trupu a nejvyšší kídlo je posazeno 
na vzprách nad trupem. První trojplošník 
navrhnul Ambroise Goupy v roce 1908, 
postavil ho Louis Blériot. Trojplošníky mají 
vtší nosnou plochu než dvouplošníky nebo 
jednoplošníky podobného rozptí. Díky tomu 
mohou dosáhnout vtšího vztlaku na kídlech 
a menšího polomru zatáky pi manévrování. 
Nevýhodou trojplošník byla velká interference mezi nosnými plochami, ímž se 
snižoval jejich vztlak proti jednoplošníku nebo dvouplošníku se stejnou plochou kídel. 
Nejznámjším letounem tohoto druhu byl nmecký stíhací letoun Fokker Dr.I, který se 
stal populární díky nmeckému stíhacímu esu Manfredu von Richthofenovi, jenž byl 
pezdíván „Rudý baron“. Dnes se již nevyrábjí. 1 6
0br.8 Nejznámjší stíhací letadlo 1.sv. války Fokker Dr.1 – jednomístný trojplošník se kterým 
létal „Rudý Baron” 
Jelikož se dvou a více plošníky krom vyjímek z uvedených nevýhod nevyrábjí, budeme 
se dále zabývat jen jednoplošnými letadly. 
_____________________ 
1 Ing.MEIAR, M – STANK, M – VRBA, L. Uebnice pilota - Letadla. 1. vyd. Píbram: 2003  614 s. 
ISBN 80-85280-89-2 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: <http://www.slavetind.cz/stavba/Koncepceletadel.aspx> 
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 Má kídlo uloženo ve spodní ásti trupu a dnes je nejrozšíenjší skupinou letadel. 
Letouny s motorem v trupu s tímto konceptem mohou použít nízký a lehký podvozek bez 
speciálních gondol zakotvený do kídla, u letadel s motory na kídle není tato výhoda tak 
výrazná, kvli bezpené vzdálenosti vrtule od zem. U malých letadel usnaduje 
nastupování a vystupování z letounu. Pi nouzovém pistání konstrukce kídla neohrožuje 
posádku a pitom spotebovává znanou ást deformaní práce. Nevýhody jsou oproti 
tomu vyšší tžišt letounu, než je jeho aerodynamický sted, což je nevýhodné jak pro 
podélnou, tak i pro stranovou stabilitu. Nízko položené kídlo je nepíliš vhodné z 
hlediska interferenního odporu, který vzniká prolnutím mezních vrstev na kídle a na 
trupu u koene kídla. Tento odpor je u dolnoplošník nejcitelnjší. Pro snížení 
interferenního odporu je nutné zakrýt kouty mezi kídlem a trupem pechodovými kryty. 
V blízkosti zem pi pistání se významn snižuje indukovaný odpor kídla ímž se 
prodlužuje se délka pistání. 2 5
0br.9 Na obrázku je Zlín Z-142 - jednomotorový, dvoumístný dolnoplošník s obdélníkovým 
kídlem. 
_____________________ 
2 Ing. MERTL, V. Konstrukce a projektování letadel. 1. vyd. Brno: VUT – Fakulta strojního inženýrství, 
2000. 133 s. ISBN 80-214-1789-7 
5 Prof. Ing. PÍŠTK, A. CSc. Pevnost [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: http://lu.fme.vutbr.cz/ucebnice/opory/stress.php 
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5.2 Hornoplošník 
 Má kídlo uloženo v horní ásti trupu. Jeho hlavní výhoda je ve velmi nízkém 
aerodynamickém odporu od interference kídlo – trup a pokud jsou motory umístné na 
kídlech jsou chránny ped neistotami a pi menších kolizích nedochází k jejich 
poškození. Nízká poloha trupu je výhodná pro manipulaci s nákladem a pro nástup 
cestujících. Z letadla je velmi dobrý výhled v pímoarém letu a pi vhodném uspoádání 
zasklení kabiny je vidt tém pod letoun. Tžišt letounu je níže, než je jeho 
aerodynamický sted, což je výhodné jak pro podélnou, tak i pro stranovou stabilitu a 
istý  horní povrch kídla nenarušený trupem ani motorovými gondolami významn
zvyšuje jeho aerodynamickou istotu. V pípad havárie ale musí trup vydržet zatížení od 
kídla a ochránit cestující, proto se kídla u hornoplošník dimenzují na vtší zatížení. 
Hornoplošníky mají vysoké podvozky (vyšší odpor) a pokud je podvozek v trupu, je 
umístn v podvozkových gondolách. Z tchto nkolika dvod vyplívá nejvtší nevýhoda 
– zvýšená hmotnost. Tato skupina se používá u letoun pro zemdlskou práci, u 
nákladních letadel a také u létajících lun, kde je nežádoucí dotek kídla a vodní 
hlad2iny. 
0br.10 Na obrázku  Orlian L-60 Brigadýr – jednomotorový tímístný hornoplošník se vzprami. 
5.3 Stedoplošník 
 Má kídlo uloženo ve stední ásti trupu. Výhodou je nejmenší interference 
kídlo-trup. Nevýhodou naproti tomu narušení vnitního prostoru trupu, proto se používá 
hlavn u vojenských letadel (možnost zavšení pum na nosníky kídel) nebo u velkých 
dopravních kde kídlo zasahuje jen v míst podlahy - horní paluba pro cestující nad 
kídlem, dolní pro náklad nebo i cestující pod kídlem. 5
                                                
5 Prof. Ing. PÍŠTK, A. CSc. Pevnost [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: http://lu.fme.vutbr.cz/ucebnice/opory/stress.php 
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0br.11 Messerschmitt Me 163 – jednomístný jedno motorový bezocasý stedoplošník, nmecký 
raketový letoun, který byl zapojen do 2.sv. války v 13. kvtna 1944.  
5.4. Parasol  
 Je to zvláštní typ hornoplošníku 
jehož kídlo je uloženo nad trupem letounu 
na zvláštní prutové konstrukci, které se 
íká baldachýn. Parasoly se dnes již 
pomrn nevyskytují. 
Obr. 60 A.N.F. Les Mureaux je klasický 
parasol vyrábný v meziváleném období ve 
Francii 
6. DLENÍ PODLE TVARU KÍDLA 
• Letadla s pímím kídlem 
• Letadla se šípovitým kídlem 
• Letadla s trojúhelníkovým kídlem 
• Letadla s gotickým tvarem kídla 
• Letadla s promnnou geometrií kídla 
6.1 Letadla s pímým kídlem 
6.1.1 Obdélníkové 
Obdélníkové (bezšípovité) kídlo má píznivé letové vlastnosti. Odtržení proudu, 
ke kterému dojde po dosažení kritického úhlu nábhu pi petažení letounu, nastává 
nejdíve u koene kídla v oblasti trupu. Konce kídel jsou i v tomto režimu ješte stále 
plnohodnotn obtékány a letoun je stále pín ovladatelný kidélky. Indukovaný odpor 
obdélníkového kídla je však ze všech pdorysných tvar nejvyšší, letoun s 
obdélníkovým kídlem bude mít tak oproti ostatním pi zachování všech ostatních 
podmínek nejnižší výkony. Ponvadž tlouš	ka obdélníkového kídla a tím i výška jeho 
nosníku je na  konci kídla stejná jako u jeho koene, je materiál nosníku vnjší poloviny 
kídla velmi špatn využit z hlediska jeho pevnosti, proto je samonosné obdélníkové 
kídlo pi zachování potebné pevnosti tžší než kídla jiných pdorysných tvar. Dále je 
kídlo technologicky jednodušší a tím i levnjší. Z výše popsaných vlastností nám 6
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: <http://www.slavetind.cz/stavba/Koncepceletadel.aspx> 
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vyplývá, že obdélníkové kídlo je výhodné u tch letadel, 
kde klademe nejvyšší draz na letové vlastnosti a na poizovací 
cenu, mén nám záleží na výkonech letounu a jeho provozních 
nákladech. Používá se pro školní letadla a letadla, od nichž 
požadujeme co nejnižší nároky na techniku pilotáže.
0br.12 (vpravo)  Sopwith Pup byl britský stíhací letoun nasazený v 1. 
svtové válce. Dostal pezdívku Pup (Štn), protože vypadal jako menší 
verze dvoumístného letounu Sopwith Strutter. Pezdívka Pup nebyla 
používána oficiáln, protože byla údajn považována za ponižující. V 
souasné dob je však rozšíenjší než oficiální název. Za 1. Svtové 
války bylo obdélníkové kídlo nejrozšíenjší. 
6.1.2 Lichobžníkové kídlo 
Lichobžníkové kídlo (Šíp 5°-15°) je jeden z nejrozšíenjších pdorysných tvar. 
Rozložení vztlaku po lichobžníkovém kídle je z hlediska jeho 
pádových vlastností mén píznivé než u kídla obdélníkového. 
Odtržení proudu pi petažení zaíná v oblasti kidélek v 
blízkosti konce kídla, v dsledku toho pestávají kídélka pi 
petažení, v blízkosti kritického úhlu nábhu správn fungovat 
(tato nevýhoda se dá redukovat negativním šípem, kde dochází 
k odtržení proudnic od koene kídla). Indukovaný odpor 
lichobžníkového kídla je podstatn nižší, než u kídla 
obdélníkového, ale je vyšší, než u kídla eliptického. Tlouštka 
lichobžníkového kídla a jeho nosníku je u koene nejvtší, ke 
konci kídla se zmenšuje. Takový prbh výšky nosníku je v 
souladu prbhem zatížení kídla, material je z hlediska 
pevnosti využit mnohem lépe než u kídla obdélníkového, 
lichobžníková kídla jsou proto mnohem lehí než kídla 
obdélníková. 2 6
0br.13 (vpravo) Let L-410 Turbolet je dopravní a transportní letoun, urený pro regionální 
dopravu. Má lichobžníkové kídlo s negativním sklonem. 
6.1.3 Letadla s eliptickým kídlem 
Eliptická kídla jsou velmi psobivá esteticky a patí mezi nejlíbivjší pdorysné 
tvary. Pesto jsou používány dosti zídka. Rozložení vztlaku po nezkrouceném eliptickém 
kídle je zcela rovnomrné a to je pozitivní v tom smyslu, že kídlo má ze všech 
existujících alternativ nejmenší indukovaný odpor, letoun s takovým kídlem za jinak 
stejných podmínek dosahuje lepších výkon, než letouny s jinými pdorysnými tvary. 
Zvlášt ve "zlaté dob letectví" v ticátých létech minulého století bylo eliptické kídlo 
velmi asto používáno pi stavb závodních a rekordních speciál. 2 6
_____________________ 
2 Ing. MERTL, V. Konstrukce a projektování letadel. 1. vyd. Brno: VUT – Fakulta strojního inženýrství, 
2000. 133 s. ISBN 80-214-1789-7 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: <http://www.slavetind.cz/stavba/Koncepceletadel.aspx> 
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Na druhou stranu je tím daná nevýhoda, že rovnomrné rozložení vztlaku dává 
kídlu nejhorší pádové vlastnosti ze všech možných alternativ. K odtržení proudu pi 
petažení dochází po dosažení kritického úhlu nábhu náhle, bez varování a prakticky 
najednou po celém rozptí kídel.  Eliptické kídlo je z 
hlediska hmotnosti lepší než obdélníkové a je srovnatelné s 
kídlem lichobžníkovým. V dob pedpoítaových 
technologií bývalo zpracování geometrie eliptického kídla 
oproti práci s jinými tvary kídel mnohem složitjší a 
pracnjší. Projevovalo se to obzvláš	 ve fázi konstrukního 
vyšetování samotného tvaru kídla a ve fázi navrhování jeho 
konstrukních dílc, sestavovacích pípravk i jiných 
výrobních pomcek. Tyto složitosti se promítaly do 
výrobních náklad, které byly u tchto kídel podstatn vyšší, 
než u kídel jiných pdorys. Tento problém se však znan
zmírnil zavedením poítaového modelování geometrie a 
využitím nových kompozitních materiál. Tím se dnes 
postupn eliptická vrací jako napíklad u moderních vtro. 
Nejznámjší reprezentant:  
0br.14  (vpravo) Supermarine Spitfire - byl britský jednomístný stíhací letoun sloužící v RAF a v 
letectvech dalších spojeneckých armád bhem druhé svtové války. Letoun tvoil spolu s 
Hurricany základ britského stíhacího letectva bhem bitvy o Británii. 
6.1.4 Kombinace uvedených tvar
Výše popsané základní pdorysné tvary je možné nejrznjšími zpsoby 
kombinovat a mezi existujícími letadly skuten najdeme adu rozmanitých kombinací. 
Dvody pro volbu takových kombinací bývají také velmi rzné. 
• Kombinace "obdélníková stední ást kídla a lichobžník na koncích" zvláš	 u 
velmi štíhlých kídel dává rozložení vztlaku blížící se rozložení eliptickému, které 
pak vykazuje velmi malý indukovaný odpor. Odtrhávací vlastnosti takového 
kídla jsou sice horší, než u kídel obdélníkových, 
ale bývají lepší, než u kídel ist lichobžníkových. 
Velmi asto taková kídla nalézáme u 
vysokovýkonných kluzák, u nichž je 
aerodynamická úinnost kídla požadavkem íslo 
jedna.  
• Kombinace "Lichobžníková stední ást kídla a 
obdélník na koncích" se nkdy používá v situaci, 
kdy potebujeme zvtšit vnitní prostory kídla v 
tomto míst. (Zvtšit tlouš	ku kídla a vytvoit 
prostor pro úplné zasunutí podvozku, zvtšit prostor 
v koeni nábžné hrany pro uložení dostaten
veliké palivové nádrže a pod.). V nkterých 
pípadech má rozšíení koene kídla 
aerodynamickou funkci, používá se ke korekci 
pádových vlastností letounu. 
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• Kombinace obdélníkového centroplánu a eliptických konc kídel má obdobné 
aerodynamické vlastnosti jako již popsaná kombinace obdélníku a lichobžníku. 
Je ovšem složitjší a dražší a používala se zídka, dnes se tém nepoužívá. 
0br.15  (vpravo) Vickers Windsor byl britský tžký bombardér za druhé svtové války, zajímavý 
svojí kombinací obdélníkových a eliptických kídel. 
6.2 Letadla se šípovitým kídlem 
 Rozhodující dvod pro použití šípových kídel u letadel, s úhlem šípu nad 20° 
jsou jejich výhodné aerodynamické charakteristiky v oblasti okolozvukových a 
nadzvukových rychlostí (Ma = 0,8 ÷ 2,0). Šípová kídla totiž mají podstatn vyšší 
kritické Machovo íslo  -  což je hodnota, pi níž 
dochází k výraznému skokovému zvýšení souinitele 
odporu kídla, což nastává po dosažení lokální 
rychlosti zvuku pi obtékání nkteré ásti kídla, a 
proto se pevážn používá u sportovních letadel a 
letadel létajích ve vyšších rychlostech. Existuje kídlo 
s kladným nebo negativním šípem, u kterého je 
píznivé rozložení vztlaku po rozptí, které významn
zlepšuje pádové vlastnosti kídla, avšak negativní šíp 
je náronjší na tuhost konstrukce kídla, proto se 
zpravidla nepoužívá. Špatnou vlastností šípových 
kídel je snížení až úplná ztráta podélné stability pi 
pomalém letu blízkém kritickému úhlu nábhu, 
celkový vztlak šípových kídel je menší, než vztlak 
srovnatelných kídel pímých a májí vtší hmotnost. 10
0br.15  (vpravo) Na obrázku: MiG-15 je proudový stíhací letoun, vyvinutý v Sovtském svazu, 
byl jedním z prvních úspšných proudových letoun s šípovitými kídly. Své kvality pedvedl 
pedevším v leteckých bitvách nad Koreou, kde se mu vyrovnal pouze typ North American F-86 
Sabre. MiG-15 byl jedním z nejvíce rozšíených proudových letoun na svt. 
6.3 Letadla s trojúhelníkovým kídlem – delta kídlo 
 Trojúhelníková kídla jsou v podstat kídla šípová s malou štíhlostí a extrémním 
zúžením. Ve vtší míe se poprvé objevila u proudových stíha dosahujících rychlosti 
(Ma = 1,5 ÷ 2.1) z pelomu 50. a 60. let minulého století století. Delta kídlo dosahuje ze 
všech alternativ nejnižší hodnotu maximálního souinitele vztlaku. Proto se letoun s 
trojúhelníkovým kídlem konstruuje s kídlem o vtší nosné ploše nebo se bere v ohled  
vyšší pistávací rychlost letounu. Na druhé stran však je zejmé, že v oblasti vysokých 
rychlostí letu má trojúhelníkové kídlo výrazn nižší odpor, což znamená dosažení 
vyšších rychlostí letounu pi daném využitelném výkonu motor. Další nevýhodou je 
kritický úhel nábhu, tedy úhel pro dosažení maximálního souinitele vztlaku je velmi 
vysoký, iní až 25°. 10
_____________________ 
10 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Vlastnosti a použití šípových kídel  [online]. [citováno 2009-04-4]. 
Dostupné z WWW:  <http://www.slavetind.cz/stavba/konstrukce/kridlo/SipoveKridlo-vlastnosti.aspx>
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Pilot pi tak velikém úhlu nábhu  z bžn umístné kabiny již stží vidí pistávací dráhu 
(nkdy se pro dosažení pijatelného výhledu používá sklopná pí trupu i s pilotní 
kabinou). Pro pistání pod tak vysokým úhlem nábhu také vychází nepimen vysoký 
a tžký podvozek, který je obtížn technicky realizovatelný. Další okolnost vedoucí k  
zvýšení pistávací rychlosti letounu s trojúhelníkovým kídlem je nedostatek místa na 
odtokové hran pro umístní dostaten úinných vztlakových klapek. Naproti tomu u 
delta kídla je možnost použití velmi tenkých profil (2 ÷ 4% relativní tlouš	ky, na rozdíl 
od 14÷ 18% u šípových a pímých kídel), piemž, vzhledem veliké hloubce profilu u 
koene kídla zstane zachován jak pimen veliký vnitní objem kídla pro umístní 
paliva, palubních i zbrojních systém a pod., tak i je dosaženo rozumné stavební výšky 
koenové ásti kídla, takže konstrukce takového kídla je lehí, než konstrukce 
srovnatelného kídla šípového. 10
0br.16  Mig – 21 jednomístný jednomotorový stedoplošný stíhací letoun s trojúhelníkovými 
kídli. 
6.4 Letadla s promnou geometrií kídel 
 Tuto koncepci mžeme najít u rychlých 
nadzvukových stroj, kde, aby bylo dosaženo 
píznivých aerodynamických charakteristik 
v závislosti na  Machov ísle letu, se kídlo bu
automaticky nebo podle vle pilota nastavuje na 
rzný úhel šípovitosti. Tento typ kídel je velmi 
moderní a má velmi dobré výkony pro pomalý i 
rychlý let, jeho projektování a konstrukce je však 
velmi složitá a tím i drahá. 
0br.17  Na obrázku Panavia Tornado IDS, dvoumístný dvoumotorový víceúelový hornoplošný 
bojový letoun s mnitelnou geometrií kídel až o 43° 
6.5 Gotické kídlo 
Gotické kídlo je alternativa trojúhelníkového kídla vyvinutá specificky pro 
návrh dvou paraleln vyvíjených nadzvukových dopravních letoun z pelomu 
šedesátých a sedmdesátých let min. století, britsko-francouzského Aerospatiale/ British 
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Aerospace Concorde a sovtského TU-144. Zámrem autor tvaru tohoto kídla bylo, ve 
srovnání s klasickým trojúhelníkem, dosažení ješt nižšího odporu pi nadzvukových 
rychlostech a souasn co nejlepších letových vlastností pi rychlostech malých. Práv
kombinace dlouhého nábhu nábžné hrany, spolu s volbou profilu kídla a zkroucení 
kídla, pispívá pi vtších úhlech nábhu ke vzniku intenzivního nábžného víru, jehož 
vírové pole vyvolává pídavný vztlak a zlepšuje pádové vlastnosti kídla. 
Kídlo obdobného tvaru je použito i na raketoplánech NASA/Rockwell Shutle Space. 
Tam je maximáln snížený odpor užitený nikoli pro zlepšení výkon, nýbrž pro relativní 
zmírnní aerodynamického ohevu pi vstupu kosmického kluzáku do atmosféry. 
    
0br.18  Tupolev Tu-144 - je první dopravní proudový nadzvukový letoun, který se vyrábl v 70. 
letech 20. století v SSSR. Na Západ se pro nj ujala ponkud zavádjící pezdívka „Konkordski“ 
(narážející na podobný letoun Concorde). Byl nejrychlejším dopravním letadlem na svt, jako 
první civilní letoun pekonal rychlost zvuku a pozdji i Mach 2. Náklady na jeho provoz byly 
nicmén vysoké a nakonec bylo tohoto typu vyrobeno jen 16 kus. 
ZÁKLADNÍ GEOMETRICKÁ KONCEPCE LETOUNU  
30
7. DLENÍ PODLE VZEPTÍ KÍDLA 
Vzeptí kídla je zvednutí konc kídel nad vodorovnou rovinu v níž leží koen 
kídla, je to konstrukní opatení, které zajiš	uje letadlu pimenou míru píné stability.  
• Bez vzeptí 
• Vzeptí do V 
• Vzeptí do U 
• Vzeptí do M 
• Vzeptí do W 
• Záporné V 
7.1 Bez vzeptí 
 Koncept bez vzeptí se používá hlavn u hornoplošníku, protože vysoko umístné 
kídlo vyvolává podobný efekt jako vzeptí skutené - mluvíme pak o tzv. efektivním 
vzeptí, což je souet vzeptí skuteného a vzeptí zdánlivého, vyvolaného vlivem 
výškové polohy kídla. 
  
0br.19 Fieseler Fi 156 Storch (áp) byl nmecký jednomotorový spojovací a przkumný letoun, 
který se vyrábl ped i bhem druhé svtové války. Zstává slavný díky svým STOL (krátký vzlet i 
pistání) schopnostem, pozdjší varianty stavné po válce ve Francii jsou bžné na leteckých 
show. 
7.1 Vzeptí do V 
 Vzeptí do V je nejastjší a nejbžnjší vzeptí kídla. U dolnoplošník je 
vzepjaté kídlo v pevážné vtšin pípad nutné, ponvadž nízké umístní kídla má z 
hlediska píné stability destabilizující vliv - pírstek k efektivnímu vzeptí je záporný. 
Velikost vzeptí u dolnoplošník je od 2° do  4°. 6
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
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0br.20 Focke-Wulf Fw 190 byl jednomístný jednomotorový stíhací letoun, používaný ve velkých 
potech u Luftwaffe. Ve své dob to byla jedna z nejlepších stíhaek a od roku 1941 do konce 
války jich bylo vyrobeno pibližn 20 000 ks (vetn asi 6 000 ks stíhacích bombardér). 
7.2 Vzeptí do U 
 Vzeptí do U je s výhodou používáno tehdy, je-li 
nosný systém koncipován jako trojdílný celek, tedy 
prbžný centroplán,  na njž jsou pak zavšena vzepjatá 
vnjší kídla. Pak nosníky jak vnjších kídel, tak i 
centroplánu, mohou být navrženy bez zlom po celé 
délce jejich nosník. U vtšiny takto koncipovaných 
nosných systému bývají na koncích nosníku centroplánu 
uchyceny i nohy hlavního podvozku, tedy nosník 
centroplánu slouží i jako nosník hlavního podvozku a 
zatížení od podvozku nezatžuje spojovací závsy kídel. 
Vzeptí U bývá vtší, než vzeptí V, vyobrazený melák 
má vzeptí vnjších kídel 7°.6
0br.21 Let Z-37 melák je eskoslovenský, resp. eský 
jednomotorový dolnoplošník, vyvinutý jako zemdlský letoun, 
který však sloužil a dodnes ješt slouží i k ad dalších úel. 
7.2 Vzeptí do M 
 K lomení kídla do tvaru M vede konstruktéry vtšinou zcela specifické dvody. 
Napíklad u hydroplán se snažili jeho tvrci zvednout motory, tedy hrdla vstupního 
vzduchu jeho motor, do bezpené výše, mimo dosah vody odstikující od trupového 
plováku. 
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
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0br.22 PZL P.11 byl polský stíhací letoun, užívaný na poátku druhé svtové války. V té dob se 
však jednalo již o zastaralý letoun, jehož nedostatky polští piloti nahrazovali svým písloveným 
hrdinstvím. Byl to práv PZL P.11, který jako první letoun sestelil ve druhé svtové válce 
nmecké letadlo. Celkem si tyto polské stroje pipsaly 130 sestel, což pi drtivé pevaze 
Luftwaffe znamenalo úctyhodný výkon. Lomení kídla u tohoto letadla zajišoval jeho konstruktér 
výhled pilota dopedu a do horní polosféry, pi pijatelném výhledu dopedu pod kídlem. (I pes 
tento zásah nebyl výhled z kokpitu stále píliš dobrý). 
7.3 Vzeptí do W
 Stejn jako v pípad lomení kídla do 
tvaru M i jeho lomení do tvaru W bývá použito 
v pípad plnní specifických požadavk na 
navrhovanou konstrukci. U letounu Ju-87, který 
je uveden jako píklad, vedla zejm k této 
koncepci snaha co nejvíce zmenšit výšku 
hlavního podvozku s cílem zmenšení 
aerodynamického odporu tohoto podvozku. 
Nabízí se i úvaha o snížení hmotnosti, 
zkrácením podvozkových noh, avšak zisk 
úsporou hmoty na podvozku mže být ásten
znehodnocen vtší konstrukní složitostí 
lomeného kídla. 6
0br.23 Junkers Ju 87 - Stuka [štuka] sloužil bhem druhé svtové války jako stemhlavý 
bombardovací letoun nacistické Luftwaffe. Model Ju 87 B-1 se osvdil pedevším na poátku 
války (v Polsku, Holandsku, Belgii i Francii), v bitv o Británii však zcela zklamal.  
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
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7.3 Záporné vzeptí V 
 Šípová kídla významn zvtšují efektivní vzeptí. Vliv šípu na pínou stabilitu 
je tak výrazný, že i kídlo bez vzeptí mže mít efektivní vzeptí píliš vysoké. To pak je 
nutné kompenzovat skuteným vzeptím záporným, kídlo je lomeno smrem dol. U 
rychlých hornoplošník se mže stát, že i pímé kídlo je nutné konstruovat záporn . 6
0br.24 Lockheed C-5 Galaxy je americký tymotorový obí transportní letoun. Byl navržen pro 
pepravu nadmrných náklad na velké (mezikontinentální) vzdálenosti a je jedním z nejvtších 
vojenských letadel na svt. C-5 Galaxy je provozován v Letectvem Spojených stát. 
8. DLENÍ PODLE POLOHY VODOROVNÝCH 
OCASNÍCH PLOCH (VOP) 
Vodorovná ocasní plocha (VOP) je orgán zajištující pirozenou podélnou stabilitu 
letounu a jeho iditelnost okolo píné osy (podélnou iditelnost). 
• Klasické uspoádání
• Uspoádání s pedními vodorovnými plochami „kachna“ 
• Uspoádání triplane 
• Uspoádání tandem 
• Bezocasý letoun 
8.1 Klasické uspoádání 
 Nejrozšíenjší a v souasné dob nejbžnjší uspoádání je vodorovná ocasní 
plocha na zádi letounu za kídlem. Hlavní kídlo je posazeno za tžištm letadla, ímž 
vzniká klopná síla "na hlavu", samotné kídlo má také svoje tžišt více v pedu ímž se 
klopivý moment ješt více umocuje. Oproti tomu vyvažovací síla na VOP klopí "na 
ocas". V ustáleném režimu letu jsou oba momenty v rovnováze. 
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
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0br.25 Hawker Siddeley Harrier - bitevní a przkumný letoun se schopností svislého vzletu a 
pistání. 
8.2 Uspoádání s pedními vodorovnými plochami 
 "Kachní" uspoádání je umístní vodorovné plochy (VP) na pídi letounu, ped 
kídlem. Stejn jako v pedešlém pípad má pední plocha, tedy tentokrát VP, vtší   
 úhel nastavení než plocha zadní - kídlo. Tžišt je ped psobištm vztlaku kídla.   
 Vzhledem k tomu, že tžišt je mezi obma plochami a tedy mezi aerodynamickými 
silami, které na tchto plochách vznikají, musí být pro vytvoení rovnováhy i vyvažovací 
síla kladná a zvyšuje celkový vztlak letounu. I v tomto pípad je vyvažovací síla jen 
zlomkem vztlaku kídla a její podíl je relativn malý. Nicmén výhodou je, že nosnost 
kídla letounu nesnižuje, ale naopak k ní pispívá. Tato výhoda je však znan
znehodnocována sníženou úinností kídla, ponvadž koenová ast kídla pracuje v 
úplavu VP a je také negativn ovlivnna interakcí s dlouhou ásti trupu ped kídlem. 
Významnou výhodou kachního uspoádání je, že letoun je velmi odolný vi pádm ze 
ztráty rychlosti a nechtným pechodm do vývrtky. Je to zpsobeno tím, že píová 
plocha pi petažení pekroí kritický úhel nábhu a sníží svj vztlak podstatn díve, než 
dojde k poruše obtékání kídla. Následné zmenšení vyvažovací síly na píové ploše 
zpsobí pokles nosu letounu, snížení úhlu nábhu na kídle, pípadn zvýšení rychlosti 
letu a tím potlaení nebezpeí pádu z petažení. 
0br.26 Beechcraft Starship 2000 
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8.3 Uspoádání triplane 
Uspoádání "triplane" je zatím ne píliš rozšíenou 
alternativou kachního uspoádání, která by mla odstranit 
nebo aspo minimalizovat negativa jak klasického, tak i  
kachního uspoádání. Je charakteristická tím, že je 
vybavena jak kachní vodorovnou plochou v nose letounu, 
tak i klasickou VOP za kídlem. Nosová VP pracuje 
pevážn jako plocha vyvažovací a generuje vyvažovací 
sílu souhlasného smru s vztlakem hlavního kídla. 
Funkce VOP je pedevším manévrovací. Letoun lze 
vyvážit tak, že pirozenou podélnou stabilitu v plném 
rozsahu zajistí VP spolu s kídlem, síla na VOP mže být 
v ustáleném letu nulová. Je však možné alternativní 
vyvážení, kdy na VP i VOP psobí síly ve smru vztlaku 
a jejich velikosti jsou v takovém pomru, aby byla 
zachována momentová i silová rovnováha potebná pro 
ustálený let. Další možností tohoto uspoádání je 
optimalizovat vyvažovací síly na obou plochách tak, aby 
v cestovním režimu, pi letu danou rychlosti, byl i pi 
rzných centrážích ofukován trup pod úhlem blížícím se 
úhlu nulovému, kdy bude mít trup minimální odpor a 
letoun nejmenší spotebu paliva. 6
0br.27 Piaggio P.180 Avanti 
8.4 Tandemové uspoádání 
Z vize získat vtší vztlakovou sílu vzniklo tandemové 
uspoádání kídel na letadle relativn malých hmotností a 
rozmr. Vyvažovací vodorovná plocha byla nahrazena 
dalším vícemén rovnocenným kídlem. Oekávalo se , že 
letoun bude perozdlovat potebný vztlak mezi obma 
plochami, bohužel se ale objevily problémy s podélnou 
iditelností. I pes tento problém, ástené pekonané 
dlouhým vývojem, se amatérská a ultralehká letadla této 
koncepce objevují i dnes, ale ani jejich dnešní letové 
vlastnosti obzvláš	 nevynikají. Ze zde popsaných koncepci se 
tandemové uspoádání kídel jeví nejmén úelné a nejmén
osvdené. 6
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
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9. DLENÍ PODLE USPOÁDÁNÍ OCASNÍCH PLOCH 
(SOP A VOP) 
• Klasické uspoádání 
• Uspoádání do T 
• Zdvojené svislé ocasní plochy 
• Uspoádání do V (motýlek) 
• Uspoádání do V i s (VOP) 
9.1 Klasické uspoádání 
 Tato koncepce je ze všech alternativ nejrozíenjší. Momenty na svislou ocasní 
plochu (SOP) a trup jsou malá. Pokud je u vrtulových letadel VOP za motorem, zvyšuje 
se její úinnost. Nevýhodou je to že je VOP negativn ovlivováno od pedního kídla a 
napíklad u vtro pi pistání do vysokého porostu VOP velmi trpí. Obr .4. 
9.2 Uspoádání do T 
 Velkou výhodou tohoto uspoádání je vyšší 
istota obtékaného ocasního kídla. Používá se napíklad 
také u proudových letadel kde je motor pipevnn na 
gondolách v zadních ástí trupu (Nap u Il-62 obr. ). A 
napíklad L-23 Super Blaník tuto koncepci použil kvli 
snížení poškození VOP pi pistání do vysokého porostu. 
T uspoádání však velmi namáhá svislé ocasní plochy na 
ohyb a u trupu na krut. 
0br.28 (vpravo) L-23 Super Blaník je dvoumístný celokovový 
vtro, urený k výcviku i k výkonnému létání.Je odvozen od 
úspšného vtron L-13 Blaník. 
9.3 Zdvojené svislé ocasní plochy 
 Používalo se u vtší dopravních nebo bombardovacích 
letadel, uplatnil se i na Lockheed P-38 Lightning (obr. ). 
Zdvojené ocasní plochy snižují celkovou výšku letadla, a 
vtšinou se projektují v pímém závsu vzdušným vírem za 
motory. Plochy svichlých ocasních ploch mají také dobrý vliv 
na proudní VOP a tím zvyšují jejich uinnost. Zárove zde ale 
vniká namáhání na krut u trupu. 
0br.29 (vpravo) L-1049 Super Constellation je celokovový 
samonosný dolnoplošník se tymi turbovrtulovými motory v 
nábžných hranách kídel s trojitou svislou ocasní plochou a 
píovým podvozkem. 
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9.4 Uspoádání do V (motýlek, V-tail) 
 U uspoádání do V se místo tí ploch (dv VOP a jedno SOP) používá pouze dv
ocasní plochy naklonné o uritý úhel do strany. Tato koncepce byla vynalezena polským 
inženýrem Jerzy Rudlickim v roce 1930 a poprvé byl testován na letadle Hanriot H-28. 
Nové uspoádání pineslo snížení hmotnosti i odporu a však s velmi výrazným snížením 
stability letounu. 
0br.30 RQ-4 Global Hawk – bezpilotní przkumný letoun 
9.5Uspoádání do V i s (VOP) 
Dv svislé ocasní plochy jsou naklonny o uritý úhel od sebe. Celkem jsou u toho 
uspoádání tyi ocasní plochy (dv VOP a dv SOP), požívá se rychlých vojenských 
letadel u kterých se zjistilo že tato koncepce má velmi dobrý vliv na stabilitu letounu.  
0br.31  McDonnell Douglas F/A-18 Hornet je víceúelový stíhací letoun schopný provozu z 
letadlové lodí a za každého poasí, který je uren jak pro vzdušné souboje, tak i pozemní útoky. 
Navržen byl v prbhu 70. let pro poteby amerického námonictva a námoní pchoty, ale do 
služby se dostal i mnoha dalších zemích. 
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10. DLENÍ PODLE USPOÁDÁNÍ TRUPU 
• Jednotrupová 
• Dvoutrupová 
• S nosníky ocasních ploch a s gondolou 
• Speciální 
• Samokídla 
10.1 Jednotrupá letadla 
 Tato koncepce pedstavuje absolutn nejrozšíenjší 
kategorii. Její výhody jsou zjevné – nižší odpor a jednoduchá 
konstrukce. 
0br.33 Boeing B-17 Flying Fortress byl americký dálkový 
bombardovací letoun, který byl používán za druhé svtové války. Byl 
znám pod pojmenováním Létající pevnost (peklad Flying Fortress). 
10.2 Dvoutrupé letadla 
 Tato koncepce se dnes vyskytuje pomrn zídka, ale 
mžeme jí najít u letadel z druhé svtové války jako napíklad 
North American P-82 Twin Mustang, jenž využívalo výhod 
dvoutrupé konstrukce, tzn. snížení odporu pi použití dvou motor
oproti dvou motorové jednotrupé konstrukci a dále také zvýšení 
objemu celkového trupu nap. pro palivo, ímž se zvýšil dolet. 
0br.33 (vpravo)  North American P-82 Twin Mustang, byl stíhací letoun 
spojený ze dvou P-51 Mustang s výjimeným doletem, schopný doprovázet 
spojenecké bombardéry až k nejvzdálenjším místm 3.íše. Bylo to i 
poslední stíhací pístové letadlo, které si US Army objednala. 
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10.3 Dvoutrupé letadlo s nosníky ocasních ploch a s pilotní gondolou 
 Toto konstrukní ešení se podobn jako klasické 
dvoutrupé letadla dnes témt neobjevuje. Ale také ho najdeme 
u letoun z 2.sv.války, kde ho velmi dobe využíval nap. 
Lockheed P-38 Lightning(0br.34). Šlo vcelku o dvoutrupé 
provedení s tím rozdílem, že pilot sedl v pilotní gondole, 
zavšené na kídle mezi dvma motory. Za uritých okolností 
tato koncepce mla velmi dobrý výhled z letounu, na pilotní 
gondolu se zavšovaly zbran a rzná zaízení, dv vertikální 
ocasní plochy zvyšovaly stabilitu a pomrn velké horizontální 
ocasní plochy poskytovaly letadlu velkou obratnost. Na druhou 
stranu gondola zvyšovala odpor. 
        
0br.34 
10.4 Speciální 
Od zaátku letectví se objevovali rzné odvážné 
koncepty ešení trup, které se však píliš  neosvdili. 
0br.35 (vpravo) Na obrázku Bloum und Voss BV 141 – jedno 
z nejneobvyklejších letadel, jednotrupový stedoplošný 
przkumný letoun s pilotní gondolou umístnou na kídle nalevo 
od osy letounu 
10.5 Samokídla 
 Samokídlo je oznaení uspoádání letounu, který nemá trup ani ocasní plochy. 
Vodorovné ocasní plochy (VOP) se u letadel používají k vyrovnání klopivého momentu 
kídla a k zajištní podélné stability. U samokídel se k udržení stability používají  
vyvažovací plochy na koncích kídel podobné kidélkm, ty jsou vychylovány 
stejnosmrn, v neutrální poloze jsou vychýleny nahoru. Tyto plochy, které jsou díky 
šípu kídla za tžištm letounu, jsou zdrojem proti vztlaku psobící vyvažovací síly. 
První pokusy z doby války a asné doby poválené (Horten - Nmecko, Northrop - USA) 
potvrdily vyšší výkony létajících kídel, avšak prokázaly i nepíjemné zhoršení letových 
vlastnosti a znan zvýšených nárok na pilotáž tchto letoun. Zhoršena byla nejen 
stabilita podélná, ale i stability stranové. Nap. Northropovy bombardéry mly vážný 
problém s udržením ustáleného pímoarého letu potebného k pesnému zamení 
pumovým zamovaem.  
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V pozdjších létech se ukázalo, že nepíznivé letové vlastnosti bezocasých letoun  jsou 
snáze pekonatelné u kídel s velikým úhlem šípu a u trojúhelníkových kídel. V generaci 
nadzvukových stíha 70. a 80. let minulého století se objevila ada úspšných 
bezocasých typ s trojúhelníkovým kídlem (Convair F-102, Mirage III, Saab J-35 
Draken). Vývoj další generace tchto letadel však opt opustil bezocasou koncepci a  u 
nových superobratných letoun se znovu objevují VOP nebo kachní plochy. Úelem 
tchto ploch však již není jen zajištní stability, ale spíše pispívají ke zvýšení tzv. 
superobratnosti letounu. Je teba také pipomenout, že tyto letouny, práv s ohledem na 
požadovanou superobratnost, jsou již ešeny jako pirozen nestabilní a jejich stabilitu 
zajiš	uje elektroimpulsní ízení. 
Nejvtší výhoda je absence ocasních ploch a trupu nebo aspo jeho podstatné ásti , která 
umožuje významné snížení škodlivého odporu letounu i snížení hmotnosti jeho 
konstrukce. 6
   
0br.36 Northrop Grumman B-2 Spirit je americký víceúelový strategický bombardér, 
využívající technologii stealth, díky které mže snadno pronikat i nad velmi dobe 
stežená území. Spirit je považován za nejdražší letoun v historii. 
11. DLENÍ PODLE TYPU PISTÁVACÍHO ZAÍZENÍ 
• Letadla s pistávací lyží 
• Letadla s kolovým podvozkem 
o Podvozek píového typu 
o Podvozek záového typu 
o Tandemový podvozek 
• Letadla s plovákovým podvozkem 
• Létající luny 
• Letadla s lyžovým podvozkem 
_____________________ 
6 Ing. SLAVTÍNSKÝ, D. CSc. Koncepce letadel [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: <http://www.slavetind.cz/stavba/Koncepceletadel.aspx> 
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11.1 Letadla s pistávací lyží 
 Tento typ letadel používá jednu samotnou lyži pipojenou na spodní ást trupu. 
Nevýhodou tohoto uspoádání byla malá trvanlivost lyže v dsledku tení a velké otesy. 
Používalo se na travnatých pistávacích plochách pro bezmotorová a experimentální 
letadla. 
0br.37  Messerschmitt Me 163 – ml pi vzletu na spodní stran trupu pipojen vzletový vozík, 
který se po vzletu odpojil a letoun pak pistával na pistávací lyži. 
    
11.2 Letadla s kolovým podvozkem 
11.2.1 Podvozek zá	ového typu 
 Jinak také podvozek s ostruhovým kolem, je historicky nejstarší. Hlavní kola jsou 
umístna ped tžištm letounu, ostruha se nachází za tžištm. Je konstrukn
jednoduchý a jeho hmotnost vtšinou vychází v porovnání s dalšími typy nejnižší. V 
souasné dob se ale používá jen u sportovních a zemdlských letoun, protože má horší 
stabilitu pi rozbhu a dobhu, zhoršený výhled bhem pojíždní, neumožuje intenzivní 
brzdní po pistání (možnost pevrácení pes pí) a pi pistání po dosednutí mže 
letoun odskoit, jelikož se zvtší jeho úhel nábhu. 2 5
0br.38 Messerschmitt Bf 109 B-2 se záovým podvozkem byl hlavní stíhací letoun Luftwaffe, 
poet vyrobených kus se odhaduje na 35 000, ímž druhým nejvíc vyrábným letadlem na svt. 
11.2.2 Podvozek pí	ového typu 
 Se rozšíil zejména se zavedením betonových letiš	, používá se ale i na travnatých 
letištích. Hlavní kola jsou umístna za tžištm letounu, píové kolo ped tžištm. K 
jeho výhodám patí dobrý výhled bhem pojíždní, je stabilní pi rozbhu a dobhu, 
umožuje intenzivní brzdní po dosednutí (nehrozí peklopení pes pí). I když má vyšší 
hmotnost než ostruhový podvozek, díky jeho výhodám se používá na letounech prakticky 
všech kategorií. 2 5
_____________________ 
2 Ing. MERTL, V. Konstrukce a projektování letadel. 1. vyd. Brno: 
VUT – Fakulta strojního inženýrství, 2000. 133 s. ISBN 80-214-1789-. 
5 Prof. Ing. PÍŠTK, A. CSc. Pevnost [online]. [citováno 2009-05-18].  
Dostupné z WWW: http://lu.fme.vutbr.cz/ucebnice/opory/stress.php 
ZÁKLADNÍ GEOMETRICKÁ KONCEPCE LETOUNU  
42
0br.39 MiG-29 je moderní ruské jednomístné, nadzvukové stíhací letadlo vytvoené pro 
získání a udržení nadvlády ve vzduchu. 
11.2.3 Tandemový podvozek 
Byl poprvé použit na letounu Boeing B-47. Vyznauje se hlavními koly ped a za 
tžištm letounu a pomocnými koly po stranách na kídle. Nyní se používá zejména na 
kolmo startujících letounech, kde je poteba robustní podvozek, který se lépe zatahuje do 
trupu. Tento podvozek ale neumožuje zvýšit úhel nábhu letounu bhem vzletu, rozjezd 
probíhá beze zmny postoje letounu. 
0br.40  Boeing B-52 Stratofortress je americký strategický bombardér dlouhého doletu. Vyvíjen 
byl od roku 1948 a v roce 1952 vzlétl první prototyp. Konstrukce B-52 se považovala za 
provizorní a poítalo se, že stroje budou bhem 60. let nahrazeny, prošly však rozsáhlou 
modernizací a ve služb mají být až do roku 2045. 
11.3 Letadla s plovákovým podvozkem 
 Tento typ podvozku umožuje pohyb, vzlet a pistání na vodní hladin. Bývá 
ešen bu jako dvou plovákový, nebo s centrálním plovákem uprosted a pak je doplnn 
pomocnými plováky na kídlech. Plováky se mohou také kombinovat s kolovým 
podvozkem tím mohou letadla pistávat, pohybovat se i uskuteovat vzlet jak na souši, 
tak i na vod - tuto skupinu nazýváme amfibie. 2 5
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0br.41  Arado Ar 196 - byl nmecký jednomotorový przkumný hydroplán používaný v druhé 
svtové válce. První prototyp stroje vzlétl v kvtnu roku 1937. Bylo vyrobeno nkolik prototyp
bu s jedním centrálním plovákem nebo s dvma plováky. Nakonec se jevila výhodnjší verze 
dvouplováková. Letouny se sériov vyrábly v nkolika verzích v letech 1938 - 1944. 
11.5 Létající luny 
 Jsou letadla urena výhradn pro provoz na vod. Jejich trup je ešen jako lun a 
je tvarován tak, aby pi pohybu na vod vykazoval co nejpíznivjší hydrodynamické 
vlastnosti. Létající luny díky svému prostornému trupu mohly nést vtší množství 
paliva, a tím se také zvtší vtší dolet. A však trup ve tvaru lunu zvyšoval odpor a 
hmotnost. Díve se používaly se k hlídkování nad oteveným moem, dnes se již takka 
nevyskytují. 1
      
0br.42
11.6 Letadla s lyžovým podvozkem 
 Umožují provoz na zasnžených plochách. Vtšinou se snžné lyže kombinují 
s koly, takže letoun je schopen provozu jak na snhu, tak i na nezasnžených plochách. 1
            
0br.43  Iljušin Il-2 „Šturmovik“ byl bojovým letadlem používaným zejména Sovtským svazem 
bhem druhé svtové války. Byl jedním z nejmasovji vyrábných letadel, celkem bylo vyrobeno 
36 136 stroj všech verzí. Na obrázku vybaven lyžovým podvozkem.
____________________________________
1 Ing.MEIAR, M – STANK, M – VRBA, L. Uebnice pilota - Letadla. 1. vyd. 
 Píbram: 2003 614 s. ISBN 80-85280-89-2 
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12. DLENÍ PODLE DRUHU POHONU 
• Vrtulové 
o Motory pístové 
o Turbovrtulové 
• Proudové 
o Turbínové motory 
 Turbokompresorové (jednoproudové) 
 Turbodmychadlové (dvouproudové) 
 Propfan 
o Bezturbínové motory 
 Náporové 
 Pulzaní 
• Raketové motory 
o Kombinované motory 
12.1 Motory vrtulové 
12.1.1 Pístové motory 
 Letadla s tímto pohonem jsou pohánna tahem, nebo tlakem vrtule na jejíchž 
hídel se penáší kroutící moment pístového nebo turbínového 
motoru. Existují v nkolika základních skupinách, lišící se uložením 
válc a klikové hídele - hvzdicové, rotaní, adové. Palivo se pro 
pístové motory se obvykle používá Avgas (vysokooktanový letecký 
benzín), normální benzín, nafta, a nebo palivo do proudových 
motor. Nevýhodou pístových motor je klesající úinnost z dvodu 
nižší hustoty vzduchu. Další výraznou nevýhodou je omezená 
rychlost a vznik gyroskopického momentu od vrtule. Dnes se 
používají pro lehké letouny o malé rychlosti, pro jejich malou 
spotebu. 7
0br.44 Sedmivalcový hvzdicový pístový motor.
12.1.2 Turbovrtulové 
Proudové motory pracují pi nízké rychlosti letu s nižší úinností, pro pomalé letouny 
proto vznikly motory turbovrtulové. TV motory se rozšíily v první polovin 50. let a to 
nejdíve na transportních a bombardovacích letounech. Bhem následujících desetiletí se 
ale široce rozšíily i do oblasti lehkých civilních letoun. Stále jsou a budou to nejlepší 
pro adu dnešních a budoucích letoun, u kterých není priorita vysoká rychlost, ale 
ekonominost provozu. 7
____________________________________
7 KUSSIOR, Z. Typy leteckých motor [online]. [citováno 2009-04-17]. 
 Dostupné z WWW:  <http://www.mzak.cz/teorie/teorie-00.php>  
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0br.45
12.2 Proudové motory 
12.2.1 Turbínové 
12.2.1.1 Turbokompresorové (jednoproudové) 
 Turbokompresorový je "nejjednoduchší" turbínový motor. Vzduch je nasáván 
vstupním ústrojím, v kompresoru je stlaen, ve spalovací komoe je mu pi konstantním 
tlaku dodána tepelná energie - rychle vystupující plyny z motoru vyvozují vlastní tah. 
Nadzvukové letouny mají motory s pídavným spalováním. 
První TK motory se objevily ve 30. letech. Koncem druhé svtové války prošly prvním 
bojovým nasazením. Okamžit po válce zaal jejich velký rozmach a velká ást projekt
nových letoun se zaala opírat práv o TK motory. Zlaté asy koní v 70. a 80. letech, 
kdy se ke slovu dostávají turbodmychadlové motory. První dv desetiletí 21. století 
budou pravdpodobn znamenat konec drtivé vtšiny dosluhujících TK motor. 7
       
0br.46
12.2.1.2 Turbodmychadlový 
 Turbodmychadlový motor kombinuje ekonominost provozu turbovrtulových 
motor pi nízkých rychlostech s efektivností provozu turbokompresorových motor pi 
vyšších rychlostech. urbodmychadlové motory mají oproti turbokompresorovým mnoho 
výhod. Nkteré z nich plynou z podobnosti s motory turbovrtulovými - výstupní plyny 
jsou pomalejší, motorem však protéká velké množství vzduchu - využití palivem dodané 
energie na tah je efektivnjší = klesá specifická spoteba paliva, smísením horkých spalin 
z jádra a studeného vzduchu z vnjšího proudu klesá teplota výstupních plyn a díky 
zvýšení prtoku vzduchu a snížení rychlosti výstupních plyn klesá hlunost.  
TD motory se na letounech objevily v polovin 60. let, k vtšímu rozšíení došlo v 70. 
letech. V 80. letech byl už TD motor samozejmostí nov projektovaných proudových 
letoun. Dodnes je to nejvhodnjší koncepce pro letouny dosahující maximálních 
rychlostí 900 až cca 2500 km/h. 7
____________________________________
7 KUSSIOR, Z. Typy leteckých motor [online]. [citováno 2009-04-17]. 
 Dostupné z WWW:  <http://www.mzak.cz/teorie/teorie-00.php>  




Propfan, další variace dvouproudového a turbovrtulového motoru. 
0br.48
12.2.2 Bezturbínové motory 
12.2.2.1 Náporový 
Ke stlaení vzduchu dojde jeho náporem pi vysoké vstupní rychlosti. Do 
vzduchu je pidáno palivo a zapáleno. Nevýhodou tchto motor je, že efektivn pracují 
jen pi vysokých rychlostech (ádov M=1 a více). Pi nulové rychlosti nepracují a proto 
je letoun s tmito motory nutné nejprve urychlit na provozní rychlost jeho náporových 
motor. Výhodou je ale vysoká úinnost pi vysokých rychlostech, kdy je stlaení 
vzduchu opravdu vysoké. 7
0br.49 
____________________________________
7 KUSSIOR, Z. Typy leteckých motor [online]. [citováno 2009-04-17]. 
 Dostupné z WWW:  <http://www.mzak.cz/teorie/teorie-00.php>  
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12.2.2.2 Pulzaní 
Toto je úprava náporového motoru tak, aby pracoval i pi nulové rychlosti. Motor 
pracuje ve dvou fázích, které se pravideln stídají. Motor tak pulzuje, ímž dostává 
charakteristický zvuk. Motory jsou startovány petlakem na vstupu, který mže zajistit 
kompresor nebo stlaený vzduch. Pulzaní motory vznikly nejprve pro pohon rotoru 
prvních vrtulník, veejnosti nejznámjší je použití na válených létajících stelách V-1, 
dnes jsou používány amatéry pro pohon nkterých dálkov ízených model. Širšímu 
rozšíení brání vysoká spoteba paliva pi nízkém výkonu. 7
0br.50
12.3 Raketové motory 
12.3.1 Raketové motory 
Ke své innosti nepotebují atmosférický kyslík a jsou tak vhodné pro prostedky létající 
v extrémních výškách nebo až zcela mimo naši atmosféru. Raketové motory mohou mít 
obrovský výkon, pro "normální" letectví jsou ale nepoužitelné, vzhledem k nutnosti nést 
množství paliva a okysliovadla když kyslíku je i desítky kilometr nad zemským 
povrchem dostatek. Exitují rakety s pevným, tekutým a plynným palivem. 7
0br.51
____________________________________
7 KUSSIOR, Z. Typy leteckých motor [online]. [citováno 2009-04-17]. 
 Dostupné z WWW:  <http://www.mzak.cz/teorie/teorie-00.php>  
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13.1 Jednomotorová letadla 
 Mají pouze jeden motor. Používá se u menších letadel kde dostauje výkon 
jednoho motoru. Výhodou je nižší hmotnost a odpor vzduchu. 
0br.52  JAS-39 Gripen je víceúelový proudový jednomotorový bojový letoun vyvinutý a vyrábný 
švédskou spoleností Saab. V souasnosti (bezen 2007) mají tento typ ve výzbroji letectva 
Švédska (204 kus), eské republiky (14) a Maarska (14). Jihoafrická republika objednala pro 
své letectvo celkem 28 stroj. 
13.2 Dvoumotorová letadla 
 Používají se u vtších letadel kde výkonnost jednoho motoru nedostauje. Pi 
vynechání jednoho motoru je obvykle letadlo schopno nouzov lett na jeden motor. 
0br.53  Douglas DC-3 Dakota je vrtulový jehož výkony zpsobily ve 30. a 40. letech revoluci v 
letecké doprav. Je vtšinou považován za jednoho z nejvýznamnjších transportních letoun, 
které kdy byly vyrobeny.  
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13.2 Vícemotorová letadla 
 Používá se u velkých transportních nebo dopravních letadel. 
0br.54  Antonov - 225 je transportní letoun s nejvtší vzletovou hmotností (640 tun), jaký kdy byl 
zkonstruován. Byl navržen pro pepravu sovtského kosmoplánu Buran a ástí nosné rakety 
Enrgija nebo Proton. Po zrušení vývoje raketoplánu byl odstaven, avšak po pti letech znovu 
nasazen do obchodního provozu. Vyroben byl pouze jeden letoun s oznaením CCCP-82060. 
14. DLENÍ PODLE POLOHY MOTOR
• Motory v pední ásti trupu 
• Motory ve stení nebo zadní ásti trupu 
• Motory na kídlech 
o Nad kídlem 
o Pod kídlem 
• Motory v gondolách v zadní ásti trupu 
• Speciální 
14.1 Motory v pední ásti trupu 
 Používá se pevážn pro vrtulová letadla, motor je umístn v pední ásti trupu 
kde je na hídel pipevnna tažná vrtule. Tžišt letounu je posunuto více dopedu a tím 
se zkracuje délka pední ásti letadla a masa motoru chrání pilota pi kolizích. 
0br.53  Avia B-534 byl nejrozšíenjší eskoslovenský stíhací dvojplošník z období mezi 
svtovými válkami. Jako poslední dvouplošník na svt má zaznamenán sestel. 
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14.2 Motory ve stední nebo zadní ásti trupu 
 Tento koncept se pevážn používá pro proudová letadla, kde je motor uložen 
uvnit trupu s výstupní tryskou v zadní ásti. Motory jsou stedny blíž k tžišti, což také 
významn zmenšuje momenty setrvanosti a tím se zlepšuje manévrovatelnost. Oproti 
letadlm s motory na kídlech nebo s motory v gondolách v zadní ásti trupu mají 
významn menší odpor. Na druhou stranu však tleso motoru zabírá znaný objem trupu, 
který se dá jinak využít pro pepravu osob, nákladu nebo paliva, proto se tato koncepce 
uplatuje pevážn u vojenských stíhacích letadel. Dalším problémem je technologicky 
nejlépe vyešit vstupní ústrojí které pivádí potebné množství vzduchu do kompresoru 
nebo pímo do spalovací komory náporového motoru. Na povrchu vzduchového kanálu 
totiž vzniká mezní vrstva a pi zvukové rychlosti tzv. rázová vlna, což pináší ztráty. 
Problém mezní vrstvy která se postupn s vtší délkou ústrojí zvtšuje a vniká turbulentní 
proudní - to byl problém zejména u starších sovtských letoun, kde bylo bžné 
umístní vstupu vzduchu na samé pídi 
trupu. Ostatní letadla tento problém 
vyešily posunutím motoru blíže ke stedu 
a nebo pesunutím vstupního ústrojí na 
bok (Mirage) nebo spodek trupu(F-16). 
Mirage F1 je pedstavitelem skupiny 
letoun s boním plkruhovým vstupem a 
s posuvným plkuželem. MiG-23 má 
plochý boní vstup a úhel rázové vlny je 
ovládán výklopnou deskou, toto letadlo 
má dokonce oddlova mezní vrstvy, který 
je vyešen stovkou otvor na vzduchovém 
kanále, kterými je odsáván vzduch. MiG-
21 se eší problém rázové vlny kuželem ve 
stedu vstupního ústrojí. 
0br.54  F-16 Fighting Falcon je víceúelový, kompaktní letoun s velkou obratností. Je uren k 
leteckým soubojm a útokm na pozemní cíle. Je relativn levnou, ale velmi úinnou zbraní 
Spojených stát a jejich spojenc a nahradil letouny F-4 Phantom II a jiné typy (u nkterých 
evropských armád kupíkladu F-104 Starfighter). 
14.3 Motory na kídlech 
14.3.1 Motory pod kídlem 
 Je to nejrozšíenjší umístní motor u dopravních, bomardovacích a nákladních 
letadel. U tohoto typu je dobrá pístupnost pro údržbu a motory jsou pibližn u tžišt
letadla. Tento typ také ásten eší problematiku vstupního ústrojí, používá se jak pro 
vrtulová tak i proudová letadla a u proudových letadel není problém zabudování obrace
tah. Tleso motoru nezabírá užitený prostor uvnit trupu. Motory na kídlech také 
odlehují kídla oproti konstrukcím s motory uvnit nebo na trupu. U dolnošník jsou 
však motory nízko nad zemí což zvyšuje riziko nasátí neistot a zvtšuje se tím i 
podvozek, motory také negativn ovlivují aerodynamickou istotu kídla a zvyšuje se 
odpor.  
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0br.55  Boeing 747 (asto pezdíván Jumbo jet) byl donedávna nejvtší dopravní letoun svta. 
Nyní je druhý nejvtší po Airbusu A380. Více než 1400 vyrobených kus využívají desítky 
leteckých spoleností. Boeing 747 také pravideln pistává na letišti v Ruzyni. Letoun má velmi 
elegantní vzhled a budí velký respekt. Oproti pedchozím letadlm nabídl vyšší kulturu cestování i 
kapacitu. 
14.3.2 Motory nad kídlem 
 Používá se pedevším u hydroplán kde se tímto zpsobem motory chrání vi 
kontaktu vrtule s vodní hladinou a u proudových motor nasátí vodního aerosolu. Motor 
na horní ásti však významn snižuje úinnost kídla a je k nmu špatný pístup. Mžeme 
ho ale najít i u moderních dopravních letadel nap. u HondaJet. 
0br.56 Antonov An-72 je sovtský, resp. ukrajinský víceúelový dopravní letoun pro civilní i 
vojenské úely, který vznikl na podklad letounu Antonov An-26. První prototyp stroje vzlétl 31. 
srpna 1977. Letoun se vyrábl v nkolika verzích, celkem bylo vyprodukováno kolem 200 kus. 
14.4 Motory v gondolách v zadní ásti trupu 
 Používalo se u dopravních letadel. Výhodou je aerodynamicky isté kídlo, vtší 
vzdálenost motor od zem (neistoty) a trup je nízko nad zemí ímž se sníží výška a 
hmotnost podvozku. Tžišt se oproti tomu posouvá pomrn hodn vzad ímž se 
prodlužuje pedek letadla kvli vyvážení, pi použití více jak dvou motor nastává 
problém s pístupem k údržb a na vnitní motory nelze použít obracee tahu. 
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0br.57  Iljušin Il-62 byl první sovtský dopravní proudový letoun s dlouhým doletem z první 
poloviny šedesátých let 20. století. 
14.5 Speciální 
 Do této skupiny patí kombinace pedchozích typ a nebo také experimentální 
umístní jak nap. Dornier Do 335 Pfeil.  
0br.58  McDonnell Douglas DC-10 je poslední letadlo z Douglas Commercials (DC). 
Tímotorový DC-10 vstoupil do provozu v srpnu roku 1971. Je kombinací uložení motor pod 
kídlem a v gondole v zadní ásti trupu. 
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0br.59  Dornier Do 355 Pfeil (Šíp) byl nmecký tžký stíhací letoun z konce druhé svtové války. 
Neobvyklá kombinace píového a záového umístní motor s tažnou a tlanou vrtulí dávala 
letadlu vynikající výkony, do služby se jich ale naštstí dostala pouze hrstka. 
15. ZHODNOCENÍ 
 Na závr krátké zhodnocení, kde se jaké konstrukní koncepty používají. 
15 Rozdlení letadel podle použítí 
15.1 Letadla pro leteckou dopravu  
Zde se nejastji používá jednoplošná, dolnoplošná konstrukce, s vtšinou 
šípovitými kídly, píovým podvozkem a motory zavšenými pod kídly. Od zaátku 
letecké dopravy byl kladen draz na hospodárnost, a komfort letadel. Dnes se k nim 
pidal i draz na ochranu životního prostedí, tzn. nap. snížení emisí a hluku. Díky tomu 
se také moderní letadla vybavují co nejhospodárnjšími motory (i turbovrtulové pro svojí 
hospodárnost) s nízkou spotebou, které co nejmén vytváejí škodlivé emise a 
nepíjemný hluk. (Obr. 55) 
15.2 Vojenská stíhací letadla 
Nejastjší uspoádání u moderních letadel je, jednoplošný, stedoplošný typ 
s delta kídly, píovým podvozkem a turbodmychadlovým motorem v zádi trupu. Až do 
90 let minulého století byla u této skupiny nejvtší priorita rychlost, pípadn stoupavost 
a obratnost. Proto se také konstrukce projektovaly co s nejmenším odporem a montovaly 
co nejsilnjší motory. Používalo se od postupn pímých kídel, po šípovité až po delta 
kídla u kterých se i pes rzné nevýhody projevoval nejmenší odpor pi vyšších 
rychlostech. Upustilo se od vodorovných ocasních ploch, ímž byl stroj projektován jako 
nestabilní (lepší manévrovatelnost) a výchylky kontroloval poíta pes systém Fly-By-
Wire. Dnes se však od drazu na co nejvyšší rychlost opouští a na letadlu je kladen draz 
na tzv. supermanévrovatelnost (postupn se vrací VOP) a na schopnost letounu 
dlouhodob lett nadzvukovou rychlostí i bez použití pídavného spalování (Supercruise). 
(Obr. 5) 
15.3 Akrobatická letadla 
U nich se používá jedno, ale i dvouplošná konstrukce s obdélníkovými nebo 
lichobžníkovými kídly, s vrtulovým motorem umístným v pední ásti trupu a 
záovým podvozkem. U této kategorie letadel byla vždy na prvním míst
manévrovatelnost, ta je velice dobrá u dvouplošných letadel, proto se tato koncepce i pes 
vysoký odpor, který snižuje rychlost (která ale u této skupiny nejeví jako nejdležitjší) 
dnes stále používá.  
15.4 Sportovní letadla  
Nejastji mžeme narazit na dolno, nebo hornoplošné, jednoplošníkové 
uspoádání. U této skupiny nejsou na prvním míst pevratné výkony a rychlost, ale cena 
a hospodárnost. Proto se používájí pístové vrtulové motory pro svojí nízkou spotebu, a 
obdélníková kídla pro svojí cenu. 
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15.5 Nákladní letadla 
 U nákladních letadel velkých rozmr se používá jednolnošná, hornoplošníková 
konstrukce s záporným vzeptím a proudové nebo turbovrtulové motory zavšené pod 
kídly. Hornoplošnou konstrukcí se dosáhne kratšího podvozku a tím i nižšího trupu, což 
je velmi výhodné pro nakládání a vykládání materiálu. (Obr. 24) 
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17. Seznam zkratek 
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